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* ſchen Reiches an 


Vom Landtage. 
43. Sitzung des Abgeordnetenhaufes. 


Berlin, 27. April, 11. Uhr. Am Miniſtertiſche Camphauſen, 
Achenbach, Friedenthal, Miniſterialdirektor Weishaupt, Geh. Räthe 
Rötger, Brefeld u. A.; ſpäter Fürſt Bismarck und der Präſident des 
Reichseiſenbahn⸗Amtes Maybach. 3 z 

Das Haus ſetzt die erſte Berathung des Geſetzentwurfs betr. die 
Uebertragung der Eigenthums⸗ und ſonſtigen 
Rechte des Staates an Eiſenbahnen auf das deut⸗ 


che Reich weiter fort. a 
j Es ut mir zu meinem 1 e b 


weſens zu helfen, wenn das Bedürfn 
Der Vortheil des Staates aus den 
blos nach der direkten Rente, 


mehrung des Verkehrs, 
(Sehr richtig!) Um ſo a 
Richter der Vorwurf erſcheinen, daß lan 
bung des Lokalverkehrs geſchehen fei. 


8 
Lokalverkehr. 


Handelsminiſter Achenbach: ; ı lebl 
Bedauern geſtern nicht möglich geweſen, das Wort zu ergreifen. Nach⸗ 
dem Sie indeſſen in der vorigen Verhandlung eine Verteidigung der 
Vorlage ſeitens eines Mitgliedes dieſes Hauſes gehört, nachdem der 
Herr Reichskanzler ſich weſentlich von ſeinem Standpunkt als Che 
der Reichsverwaltung über die Vorlage ausgeſprochen hat, glaube i 
meinestheils nicht zögern zu dürfen, das für die Vorlage Geſagte noch 
in einigen kurzen Zügen zu vervollſtändigen. Ich werde mich weſent⸗ 
lich an die geſtrigen Ausführungen des Abg. Richter anſchließen: er 


etwa der Herr Abg. Richter 1 
diesbezügliche Anträge ſtellt. (Heiterkeit) 
lokale Bahnen, die nach den Erf 


| wird, wenn ich ihn bei verſchiedenen Punkten angreifen muß, darin rentiren. Der Abg. Richter warnt ferner das Haus gewiſſermaßen, 
erkennen, wie ſehr er bei mir im Anſehen ſteht. (Heiterkeit). Leider ſich nicht auf das Gebiet der hantaſie zu begeben. Er ſagt: „Die 
iſt meine Neigung zu ihm, wie ich nach ſeinen Ausführungen glaube, Regierung ſtellt alle möglichen günſtigen Erfolge in Ausſicht, 


eine ganz einſeitige und unveränderte Es ſoll mich dies jedoch nicht wenn erſt das Neichseiſenbahnſyſtem begründet fein wird. 
abhalten, das von ihm Vorgebrachte völlig objektiv zu beleuchten. Als 
ich ſeine Ausführungen vernahm, glaubte ich, mich nicht in dieſer Ver⸗ 
ſammlung, ſondern im Reichstage zu befinden; ſeine ganzen Ausfüh⸗ 
rungen waren Darauf gerichtet, die angeblich gefährdeten Intereſſen 
des Reiches an dieſer Stelle zu wahren. Mit Pathos rief er aus: be⸗ 
denken Sie, daß zu einem Verkauf zwei Perſonen gehören, ein Ver⸗ 
käufer und ein Käufer, das Reich wird über den Kauf zu entſcheiden 
haben. Es wäre richtig geweſen, wenn er dieſe Apoſtrophe an ſich ſelbſt 
gerichtet hätte, er würde dann das, was von dem Standpunkte des 
Käufers über dieſe Angelegenheit zu ſagen iſt, an anderer Stelle als 
hier vorgebracht haben, wo nur die Exmächtigung zu Verhandlungen 
: mit dem Reich ertheilt werden ſoll. Dieſe Verſchiebung der Sache 
macht es ſchwer, den Kern der Rede des Abg. Richter zu erkennen, 
wenn ich indeſſen die Schale abitreife, ſo ſcheint er mir En 
Auffaſſung dahin zu richten, daß Junächſt Alles ſo bleibt, 
wie es iſt. Er nennt ſich einen Freund des Reiches, er 
beweiſt dieſe Freundſchaft dadurch, daß er den von den Einzel⸗ 
ſtagten in dieſer Sache bisher eingenommenen Standpunkt un⸗ 
bedingt lobt. Er ſagt, ex habe keine Sympathien für die Einzel⸗ 
ſtaaten gegenüber dem Reich und dennoch vertheidigt er die von 
ihnen verkretene Auffaſſung. Der Abg. Richter, behauptet ferner, ſeit 
dem Jahre 1866 ſei vor dieſes hohe Haus eine Angelegenheit von 
dAhnlicher Bedeutung nicht gelangt, es handle ſich um eine Reviſion 
der Hauptgrundſätze der bisherigen Reichseinrichtungen, um eine An⸗ 
elegenheit, wo gewiſſermaßen Bruder von Bruder in Meinungsver- 
ieder it ſich trenne und wo der Vater in der Lage ſei, ſeinen 


ben billigen . ſich die Bahnen angemeſſen 
zinſen.“ Hat die Regi 
Hat ſie geſagt, daß alle Schäden mit einem 


werden können? Es iſt dies keineswegs geſchehen und ich 


beem ew 


aber wir find nicht der Meinung, Phantaſiegebilde, wie 
Preſſe in Ausſicht ſtellt, zu erfüllen. Wenn der Ab 


billets auf 2 Tage hingewieſen hat ſo möchte ich 


die Berlin⸗Anhalter, Berlin⸗Stettiner, 


Retourbillets überhaupt au 
Und wenn Sie nun hören, 
die Dauer auf zwei Tage zuge 


eine beſſere Meinung von mir bet 


Wir wiſſen ſehr wohl, was fie in der Vergangenheit geleiſtek h 


wohl 


d ih: liche Parteien DEN 5 Cla? fo will er keine Kon 
Sohn zu verſtoßen. Große politiſche Parteien ſollen wegen dieſer keine Vermehrung des Staatseiſen 
Frage in Spaltung und Sährung begriffen fein, die Geftaltung un⸗ SN des Reiches über die Bahnen 


ſere öffentlichen und poliliſchen Lebens ſoll aus den Angeln gehoben Au offen theilt, fo kann man nur den Rath geben, die Staatsbahnen 
werden. Sehen wir zu, worum es ſich handelt. Es ut eine Autori⸗ zu verkaufen, zu dieſem Ziele muß man kommen. Die Regierung 


ſation in Frage, die weitere Verhandlungen im Reichstage über die aber mit dieſer Vorlage nur die Verfaſſung des Reichs zur Wah 
allgemeinen Geſichtspunkte, und demnächſt weitere Verhandlungen 

über die abgeſchloſſenen Verträge ſowohl in dieſem Hauſe, wie im 
Reichstage zur Folge hat. Es iſt darüber ſehr viel Staub aufge⸗ 
wirbelt worden und mir ſcheint Manches in der Rede des Abg. 
Richter ſich mehr gegen Ausführungen der Preſſe als gegen die Vor⸗ 
lage ſelbſt zu richten. Er hat ſogax, täuſche ich mich nicht, die Sozial⸗ 
demokratie herbeigezogen und die Schädigung der Eiſeninduſtrie als 
mit dieſer Vorlage in Zuſammenhaug ſtehend bezeichnet. Bei ge⸗ 


denten Maybach. Die beiden 
daß der erſte nur ein 8. 
über die Eiſenbahnen anerkannt wiſſen 


Linie durch das Reich ausgeübt werden müſſe; 


baren Aufſicht des Reichs zur Anwendung bringt. Ich ſelbſt 


eine poſitive Unmöglichkeit ſei. 


Y 0 Es il ſich bei dieſem 
derwirken nun und nimmermehr gli 


den kann. (Sehr wahr! 


ſpruch, wie er thatſächlich gegen den zweiten Entwur 
leicht verſtehen. Wenn beiſpielsweiſe eines der Mitg 
ferenz ausſprach: „Jede Erweiterun 
greift in das Beſteuerungsrecht der 


andesxegierungen ein. 


ſolchen Bundesſtaaten, 
um die Uebertragung 


. Darauf bezogen ſich meine da- 
maligen Ausführungen, und ich hatte die Genugthuung, dh die von 


anderen Staaten in 
verſteht dieſen Standpunkt und weiß ihn zu würdigen. 
ſeits aber iſt es eine Forderung des deutſchen Vol 

deutſche Eiſenbahnweſen auf den neueren Grundla 
eſſe des Verkehrs regulirt wird, und daß 
Reichsverfaſſung verwirklicht werden. 


Abg. Richter der Regfer R G fie irthſchaftliche Bahnen 
mie? e Regierung vor, daß fie unwirthſchaf ahn 


lälagekapital nicht verzinſen, reſp. keine Ueberſchüſſe in die Stgats⸗ 1 die Billigung des Reichstags nicht finden; es würden vielmehr 
kaſſe liefern. Es find allerdings von mir dieſem Haufe Bahnanlagen die heftigſten Angriffe gegen die Reichsregierung gerichtet werden, 


weil ſi 


RS 


nicht genug eigene Kraft beſitzen, um fich ſelbſt bezüglich des Verkehrs⸗ 
6 vorliegt, zu Hilfe zu kommen. 
Eiſenbahnen beſtimmt ſich nicht 
h fondern auch nach den Vortheilen, 
welche dem Lande durch die Verſtärkung der Steuerkraft, durch Ver⸗ 
Hebung der Induſtrie u. ſ. w. erwachſen. 
uffälliger muß in dem Munde des Abg. 
nicht genug für die Bele⸗ 
ie weſentlichſte Bedeutung 
mancher der Ihnen von uns vorgeſchlagenen Bahnen liegt in dieſem 
Wir find auch der Aufforderung des Herrn Abg. Rich⸗ 
ter, unſeren Einfluß zu Gunſten der Provinz Preußen zu verwenden, 
gefolgt, wir haben dort Bahnanlagen vorgeſchlagen. Sollte das hohe 
Haus meinen, daß z. B. die Bahn Lyck⸗Inſterburg, oder die Brücke 
bei Graudenz, oder die Bahn Poſen⸗Belgard u. ſ. w. unwirthſchaft⸗ 
liche Bahnen ſeien, ſo iſt die Lage dieſer Bahnen noch der Art, um 
Ihre Beſchlüſſe rückgängig machen zu können. Es iſt abzuwarten, ob 
nit ſeinen Parteifreunden aus Preußen 
Es ſind das weſentlich 
) d b ahrungen anderer Länder, wenn fie 
nicht gerade durch induſtrielle Gegenden gehen, nicht oder nur gering 


erung Derartiges aber in Ausſicht geſtellt? 
Male beſeiti 


vor einer derartigen Auffaſſung warnen. Wir glauben, daß durch 
eine einheitliche Leitung große Verheſſerungen im Eiſenbahnweſen ein⸗ 
treten werden, Erleichterung des Verkehrs und Erſparniß von Ko 
ſie etwa die 
5 0 g. Richter nebenbei 
anf die von mir angeordnete Hexabſetzung der Gültigkeit von Retour⸗ 
1 ( ihn daran erinnern, 
daß von der Köln⸗Mindener Bahn vom 1. Oktober 1875 ab die 
Gültigkeit der Retourbillets von 3 auf 2 Tage herabgeſetzt iſt, daß 
ZC N erlinev- Magdeburger, Berlins 
Leipziger, Berlin⸗Halberſtädter, Berlin⸗Hamburger Bahn im vorigen 
Jahre daſſelhe gethan haben, und daß in der Konferenz des Tarifver⸗ 
bandes in Braunſchweig beſchloſſen wurde, die Gültigkeitsdauer ber 
f den Tag der Ausgabe zr beſchränken. 
daß ich den Mittelweg einſchlagen und 

aſſen habe, ſo werden Sie jedenfalls 
ei ) ! ommen. Man brauchte mir gegen- 
über auch nicht die Bedeutung der Privatbahnen zu vertheidigen. 


wohl aber wiederholen wir bier, es iſt abfolnt nothwendig, das 
Staatsbahnennetz zu konſolidiren. Wenn ich den Abgeordneten Richter 
ſolidation der Staatseiſenbahnen, 
ahnnetzes und keine unmittelbare 
. Wenn man aber eine derartige 


machen. (Hört! hört!) Der Abg. Richter meint, daß man auch durch 
andere Mittel zu dieſem Neſultate kommen kann und verweiſt auf 
ein Reichseiſenbahngeſetz. Bekanntlich ſind zwei Verſuche gemacht, der 
eine unter dem Präſidenten von Scheele, der andere unter dem Präſi⸗ 
en Entwürfe unterſcheiden ſich darin, 
mittelbares Aufſichtsrecht des Reiches 
{ Ju t mi will und a, in erſter 
Linie das Aufſichtsrecht durch die Einzelſtaaten und erſt in zweiter 
{ € eiil während der 
zweite Entwurf direkt und enkſchieden den Grundſatz der unmittel⸗ 


nach den verſchiedenartigen und reichen Erfahrungen, die ich auf die⸗ 
ſem Gebiet gemacht habe, nur mit aller Entſchiedenheit ausſprechen, 
daß ein Nebeneinanderwirken der Behörden der einzelnen Staaten 
und Reichsbehörden in Bezug auf das Aufſichtsrecht auf die Dauer 
d ebeneinan⸗ 
un ickliche Zuſtände herbeiführen. 
(Sehr wahr!) Gerade dieſer Zuſtand wird, ohne daß die betheiligten 
Perſonen es vielleicht wollen, zu einer Quelle fortgeſetzter Reibereien, 
ganz abgeſehen davon, daß auf einem Gebiete, wo doch vorzugsweiſe 
die Schnelligkeit herrſchen ſoll, durch die Vielſchreiberei und Kompli⸗ 
zirtheit der Behörden alle Geſchäfte in einer Weiſe verlängert und 
verzögert werden müſſen, die ſelbſt auf einem Gebiete, wo Promptheit 
und Kürze der Zeit weniger dringend nöthig ſind, nicht geduldet wer⸗ 
br, Zuſtimmung.) Ich muß daher als preußi⸗ 
ſcher Handelsminiſter nochmals poſitiv ausſprechen, daß ein derartiger 
Weg, wo ein gleichzeitiges Nebeneinanderwirken der Einzelſtaaten und 
der Reichsbehörden ſtattfindet, von uns nicht beichritten werden kann. 
Daß unſere Vorſchläge, wie ſie in dem zweiten Entwurf niedergelegt 
waren, auf Widerſtand ſtoßen würden, war ja natürlich und voraus⸗ 
zuſehen, und vom Standpunkt der Einzelftanten läßt ſich dieſer Ein⸗ 
i f erhoben wurde, 
ieder jener Kon⸗ 
des Aufſichtsrechts des Reiches 
) 3 Es han⸗ 
delt ſich aber bei Uebertragung des Aufſichtsrechts auf das Reich in 
die überwiegend Staatsbahnen haben, zugleich 
ſolcher Befugniſſe, welche die Regierung mit 
den Ständen des Landes theilt; das ſtändiſche Kontrolrecht und 
Steuerhewilligungsrecht wird erheblich beeinträchtigt, wenn die allge⸗ 
meine Aufſicht über die Eiſenbahnen auf das Reich übertragen wird,“ 
— ſo find dieſe Bedenken vom Standpunkt der Einzelſtaaten wohl 
erklärlich. Es iſt behauptet worden, die preußiſche Regierung habe 
in dieſer Vorlage bezüglich ihres Verhaltens 
Vorwürfe gemacht. Dies iſt unrichtig. Die preußiſche W 
Anderer— 
kes, daß das 
| gen im Inter⸗ 
die Beſtimmungen der 
(Lebhafter Beifall, links.) 
Wenn man aber dem Reichstage einen Entwurf unterbreiten würde, 
wonach das Reich lediglich auf eine Kontrolirung der beſtehenden Ver⸗ 
hältniſſe in. Deutſchland beſchränkt würde, fo wird ein folder Ent⸗ 


zeil fie ihre Pflicht dem Lande gegenüber nicht erfüllt. Das deutjche 
Volk verlangt, wenn ein Geſetz über die Beaufſichtigung des Eiſen⸗ 
bahnweſens erlaſſen wird, daß dann die Reichsaufſicht in unmitkebar⸗ 


ener Zeitung. 


Lahrgang. 


) 
) 
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ſter Weiſe ſich geſtaltet. Steht nun dieſer Anſpruch des deutſchen 
Volkes im Widerſpruch mit den Einwendungen der Bandesregte 
gen, ſo muß eine Löſung verſucht werden, durch welche man beiden 
Theilen gerecht wird. Im bundesfreundlichſten Sinne, unter der 
größten Berückſichtigung der Sonderintereſſenten der Bundesglieder, 
iſt die preußiſche Re terung mit dem gegenwärtigen Vorſchlage vor⸗ 
gegangen. Wir überlaffen unſeren Bundesgenoſſen, ob ſie uns auf 
dieſem Wege zur Löſung der Sache ihrerſeits ebenfalls folgen wollen. 
Kommen ſie zu nie Ueberzeugung nicht, fo wird Niemand ihre Ent: 
ſchlüſſe zu beeinfluſſen verſuchen. Wir haben nach reiflicher Ueberle⸗ 
gung geglaubt, Ihnen dieſen Vorſchlag machen zu gun Indem die 
preußiſche Regierung dieſen Vorſchlag dem hohen Hauſe unterbreitet, 
handelt es ſich einmal darum, die e der Verfaſſung zu erfül⸗ 
len, andererſeits eine Löſung der Frage herbeizuführen, ohne dabei 
berechligte Intereſſen Anderer zu ſchädigen. Der Abgeordnete Rich⸗ 
ter ſagt, daß gerade durch dieſen Vorſchlag wieder herbeigeführt werde, 
was man beiſpielsweiſe durch die Errichtung des Reichseifenbahnam⸗ 
tes habe beſeitigen wollen, daß wenn die Uebernahme dieſer Verwal⸗ 
tung die Kenntniß der Verhältniſſe bei den Reichsbehörden auf der 
einen Seite vermehre, auf der anderen Seite mit der beſſeren Er⸗ 
tenntniß die Unſchuld verloren gehe. (Heilerkeit.) Ich meine mit dem 
Abg. Lasker zunächſt, Zo der Reichstag dieſe Frage zu erwägen und 
daß er ſeinerſeits die erforderlichen Kautelen zu treffen haben wird. 
Andexerſeits muß ich aber ſagen, daß diejenigen, die damals einen 
lebhaften Antheil an der Schaffung des Reichseiſenbahnamtes genom⸗ 
men haben, beiſpielsweiſe der Abgeordnete Lasker, keineswegs einen 
Widerſpruch darin finden werden, wenn die Reichsgewalten ſich im 
Beſitz der Eiſenbahnen befinden. Wenn die e en 


des Abgeordneten Lasker richtig ſind, ſo gehört zu einer ſchöpferiſchen 
Thätigkeit auf dem Gebiete, des E be ` Se 
tung von Bahnen. Weil wir keine Scheinauf a, fondern eine 
wirkliche Thätigkeit der Reichsbehörde wollen, ſchlagen wir dieſen 
Weg ein. Wenn der Abgeordnete Richter ferner gegen unſere Vorlage 
vorbringt, daß die lokalen Intereſſen durch dieſelben gefährdet wer⸗ 
den, ſo iſt dies nicht richtig, da ja bei Annahme des Entwurfs die 
einzelnen Staaten immer noch die Befugniß haben, lokale Bahnen zu 
bauen und ſolche ſogar an Dritte zu konzeſſioniren. Was außerdem 
die erwähnten Differenzialtarife anbetrifft, fo werden wir dieſelben, 
da wo wirkſame Intereſſen im Inlande durch dieſelbe zu pflegen ſind 
nicht beſeitigen können; aber es läßt ſich auch nicht verkennen, daß 
eine einheitliche Leitung durch das Reich derartige Tarife wird beſei⸗ 
tigen müſſen, wo ſie die Intereſſen des Landes ſchädigen. Sowohl 
die Reichsbehörde, wie die preußiſche Landesbehörde hat dieſem Ge⸗ 
enſtand ihre volle Aufmerkſamkeit zugewendet. D iſt aber um 
o mehr in der Lage, dem Reiche ein derartiges Anerbieten bezüglich 
ſeiner Bahnen zu machen, als dieſer Staat ſich in der Nothwendig⸗ 
keit befindet, wie die beſchloſſenen Vorlagen des vorigen Jahres be 


mich auch auf einen weilen Punkt, der in der Vorlage kurz ber 

iſt, und den ich erwähnen will. Es iſt dies die Konſolidirung unſeres 
Staatsbahnnetzes. Der Abg. Richter hat gegen die Vorlage ange⸗ 
führt, daß fie das ausſchließliche Staatsbahuſyſtem als Prinzip auf⸗ 
ſtelle; das ſteht aber in der Vorlage nicht. Wir haben zwar das Be⸗ 
dürfniß unſer Stgatsbahnnetz auszudehnen und zu konſolidfren, keines⸗ 
wegs aber alle Privatbahnen für den Staat oder das Reich zu er⸗ 
werben. Die Löſung dieſer Frage überlaſſen wir der künftigen Ge⸗ 
ſetzgebung und den kommenden Generationen. Nun wird die Abſicht 
der Regierung als eine ſolche bing fegt welche mit allen guten wirth⸗ 
ſchaftlichen Traditionen breche. Ich könnte vieles für das Gegentheil 
aus unſer um das Eiſenbahnweſen verdienſtreichen Vergangenheit an⸗ 
führen, beſchränke mich aber auf die Erwähnung deſſen, was in dieſer 
See E dem vereinigten Landtage des Jahres 1847 verhandelt 
wurde. Damals haben ſich dem früheren Finanzminiſter von Bodel⸗ 
ſchwingh N in Rückſicht Di die bekannten Verhandlun⸗ 
gen des Jahres 1812 über die Geſtaltung unſeres Eiſenbahn⸗ 
weſens, wobei durch die Uebernahme von Zinsgarantien und 
durch quotenweiſe E ſeitens des Staats an den 
Bahnen die Amortiſation des Aktienkapitals, alſo ein ähnliches Ziel 
wie unſer jetziges, erſtrebt wurde, Männer wie die Abgg. Hanſemann, 
v. d. Heydt und ſogar Parteigenoſſen des Abg. Richter, wie der hoch⸗ 
verehrte Harkort, für die Nothwendigkeit der Ausdehnung des Staats⸗ 
bahnſyſtems ausgeſprochen. 


ou „Mit feiner Ironie wird derſelbe Gedanke 
dargelegt in einer Broſchüre aus dem Jahre 1835, welche ſicherlich 
ausgegangen iſt von einem Manne, der im Lande hochgeachtet da⸗ 
ſteht und demſelben vielfach genützt hat. Sal Wer a der Ver⸗ 
aſſer 2) Ich vermuthe, daß es der ſpätere Finanzminiſter Camp⸗ 
auſen war. (Heiterkeit.) Ich bringe jetzt Belege aus der neueren 
eit. In der Eiſenbahn⸗Tarifreform⸗ nquete-Kommiſſion, wo ver⸗ 
ſchiedene Separatvota abgegeben wurden, erklärten die Herren von 
Wedell und Stumm, „die Verkehrsintereſſen erheiſchten immer ge⸗ 
bieteriſcher, daß gleichzeitig mit dem einheitlichen Tarif y ſte me 
eine gemeinſchaftliche Grundlage für die Höhe der Tarif ſä'tz e zur 
Einführung gelange, daß überhaupt die deutſchen Eifenbahnen, dem 
Charakter der öffentlichen Transportanſtalt E auf allen 
Gebieten nach gleichen Normen und als einheitliches Netz verwaltet 
werden. Bei dem heutigen Beſitzſtande der deutſchen Bahnen laſſe 
ſich dieſe e nicht durchführen, ohne berechtigte Privatinter⸗ 
eſſen erheblich zu ſchädigen; es erſcheine deshalb als zwingendes Be⸗ 
dürfniß der Verkehrs⸗ und allgemeinen ae daß die 
Herſtellung eines . ‚über ganz Deutſchland ſich erſtrecken⸗ 
den Reichseiſenbahnnetzes herbeigeführt werde.“ — In gleicher Weiſe 
ertlärten die Herren Delbrück und Bergmann, „daß die Durchfüh⸗ 
rung eines ganz Deutſchland le einheitlichen Tarifſyſtems 
nothwendig die Herſtellung eines einheitlichen, über ganz Deutſchland 
ſich erſtreckenden Reichseiſenbahnnetzes im Gefolge 1 müſſe, ſei 
es, daß dieſes durch Ankauf der Bahnen, ſei es, daß es durch andere 
Kombinationen hexgeſtellt werde, wenn nicht ſtets wieder neue, den 
Verkehr tief ſchädigende Wirrniſſe entſtehen, oder durch an ſich 
unberechtigte Uebergriffe in wohlerworbene Rechte ſchwere Verluſte 
für Einzelne und für den Nationalwohlſtand eintreten ſollen.“ 
Ich will ferner nur anführen, daß der Bericht der Eiſenbahn⸗Unter⸗ 
ſuchungskommiſſion am Schluſſe ausſpricht, daß es die Aufgabe des 
Staates ſei, das Eiſenbahnweſen in die eigene Hand zu nehmen und 
daß der Staat dieſes Ziel mit aller Energie zu n ka habe. Der 
Abg. Richter hat allerdings die Staatseiſenbahnen gleichſam als die 
Duelle alles Uebels bezeichnet; ich übertreibe vielleicht etwas. (Abg. 
Richter: Sehr!) Nun, daß die Uebertreibung doch nicht fo ſehr weit 
gehe, beweiſt die Behauptung des Abg. Nichter, daß die Beſtrebungen 
wegen einer Tarifreform an dem Widerſtande der Staatsbahnen ge⸗ 
ſcheitert ſeien. Es iſt das keineswegs der Fall. Sie find geſcheitert 
an idem Widerſpruche des Bundesrathes, weil auf Grund der Be⸗ 
ſchlüſſe der Delegirtenkonßerenz der Privathahnen ein befriedigendes 
Reſultat nicht zu erreichen war. Ich reſumire mich zum alu da⸗ 
hin: Wir beabſichtigen 1) eine Löſung der beſtehenden unhaltbaren 
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Verhältniſſe ug Haar Gebiet im Sinne der e ung unter 
Schonung der beſtebenden anderweitigen Intereſſen, insbeſondere auch 
unſerer Bundesgenoſſen, und 2) eine derartige Ausdehnung des 
Staatseiſenbahnſyſtems, daß dadurch die öffentlichen Intereſſen nach 
allen Seiten hin gewahrt werden. Nehmen Sie die Vorſchläge der 


Re SE an, fo werden Sie Ihr Votum im Sinne der Reichsver⸗ 
fee abgegeben haben (Beifall). Eat 

Abg. Berger: Wenn man den Miniſter Achenbach hört, fo 
könnte Jeder zur Anſicht kommen, als wenn die Gegner die Vorlage 


ausnahmslos Anhänger der d Preſſe hinn ſeien, und wenn ich no 
die Erklärungen der offiziöſen Preſſe hinzunehme, jo werde ich lebhaft 
an einen Vorgang erinnert, den ich vor mehr als einem Dezennium 
von der Tribüne des Hauſes als ee fen mitanſah, als zur Zeit 
der neuen Aera der betreffende Miniſter ſeine Rede mit den Worten 
d B „Wer ſeinen König und ſein Vaterland liebt, der wird für 
die Vorlage ſtimmen“, worauf der nächſte Redner der Abg. v. Blan⸗ 
kenburg, ein Freund des jetzigen Miniſter⸗Präſidenten Fürſten Bis⸗ 
marck, ſeine Erwiderung folgendermaßen begann: „Ich liebe meinen 
König und mein Vaterland und werde gegen die Vorlage ſtimmen.“ 
Ebenſo wurde jetzt von der offiziöfen Preſſe ausgeſprochen, wer ein 
Freund der Eiſenbahnen und ein reichslteuer Bürger jet, müſſe St die 
orlage ſtimmen, und ich erkläre dem gegenüber, als ein eifriger Freund 
der Eiſenbahnen, als ein Mann, der dem Fürſten Bismarck dankbar da⸗ 
pr it, daß er in der Einigung Deutſchlands die Ideen zur Erfüllung ges 
racht hat, die meine Partei ſtets vertreten: ich werde gegen die 
Vorlage ſtimmen. Wenn ich mir nun dieſelbe anſehe, ſo muß 
ich mir jagen, daß heutzutage derartige Projekte nicht fertig entſprin⸗ 
gen, wie Minerva aus dem Kopfe des Zeus. Von wem iſt denn nun 
eigentlich der Gedanke dazu ausgegangen? Im Jahre 1867 bei, SA? 
ftellung der norddeutſchen Bundesverfaſſung wäre dazu doch eine ſo 
günttige Gelegenheit geweſen, und Niemand tft damals auf dieſen Ge⸗ 
anken gekommen; 1871 war eine neue paſſende Gelegenheit dazu und 
man bat den Gedanken dennoch mit keiner Silbe berührt; weiterhin, 
als die dae e Korruption im Eiſenbahnweſen eingetreten war, und 
der SCH asker ſich das große Verdienſt erwarb, dieſelben aufzudecken, 
hat er kein Wort von jener Idee geſprochenz es wurde dann die Un⸗ 
terſuchungskommiſſion eingeſetzt, und Sie finden in dem voluminöſen 
Bericht derſelben ie daß der Staat Eigenthümer und General- 
Entrepreneur aller Eiſenbahnen werden möchte, man kam wohl auf 
Erörterung einer Beſeitigung der unerträglichen Thatſache, daß der 
Staat fl Wach Eigenthümer von Bahnen iſt, und die Oberaufſicht 
über die Privatbahnen hat; aber von Kauf und Verkauf der Eiſen⸗ 
bahnen, wie es jetzt projektirt worden, iſt nirgends die Rede geweſen; 
ebenſowenig, als im Jahre 1873, das Reichseiſenbahnamt eingerichtet 
wurde; auch 1875 bei der großen Tarifdiskuſſion verfiel man nicht 
auf dieſen Gedanken, ſondern es wurde die vorhin exwähnte Tarif⸗ 
Enquete⸗Kommiſſion unter dem Vorſitz des Herrn v. Wedell⸗Malchow 
eingeſetzt. Nun hat allerdings der Miniſter Achenbach vorhin eine 
Stelle vorgeleſen, in der von dem Herrn v. Wedell jenem Gedanken 
Ausdruck gegeben wird, aber ich glaube bei aller Hochachtung, die ich 
vor meinem verehrten Gönner v. Wedell habe, nicht, daß er der eigent⸗ 
liche Vater des Gedankens iſt; ich glaube, daß er, indem er den Ge⸗ 
danken ausſprach, mehr empfangender, weiblicher Natur geweſen iſt 
(Heiterkeit), und es war mir die Bemerkung des Kollegen Richter 
geſtern ſehr intereſſant, daß ein Hexrenhausmitglied der Vater ge⸗ 
weſen iſt. Ich will nun deſſen Verdienſte in keiner Weiſe ſchwächen, 
aber ich glaube, daß einer meiner Wähler, ein unverdorbener weſt⸗ 
fäliſcher Landmann, in Bezug auf die Vaterſchaft des Gedankens viel 
näher gekommen iſt, wie Graf Stolberg, indem er ſagte: ich glaube, 
der Herr Präſident des Reichseiſenbahnamtes hat ſeinen Entwurf des 
Reichseiſenbahngeſetzes nicht ſo zur Annahme bringen können, als er 
gern wollte, und da hat er ſich hinter den Reichskanzler deit, und 
da derſelbe augenblicklich keine große Frage in der Hand hat — die 
Klerikalen find ja auf dem Rückzuge — (Heiterkeit), jo hat er mit 
Begierde das aufgegriffen, und ſo iſt die Vorlage entſtanden. Ich 
habe die Mittheilungen entgegennehmen müſſen und bin ſchließlich bei 
dem lateiniſchen Worte ſte Zei geblieben; mater certa, pater semper 
incertus est (Heiterkeit). Ich habe übrigens bei meiner Reiſe nach 
Weſtfalen dort ebenſowenig wie hier die große Bewegung gefunden, 
welche nach der fegen zn de dieſe Frage hervorgerufen haben 
ſoll, ſondern man iſt dort im Allgemeinen Anhänger des gemiſchten 
Syſtems 55 uns jo viele Bahnen verſchafft hat. Bei dem Studium 
der Vorlage fiel mir formell ſofort auf, daß ſeit meiner 11 jährigen 
arlamentariſchen Praxis kein Geſetz von dieſer Wichtigkeit in einem 
0 einfachen Kleide uns vorgelegt worden, wie dieſes: das Begleit⸗ 
chreiben, die Allerhöchſte ne e und der Entwurf ſelbſt tra⸗ 
en von miniſterlicher Seite nur die Unterſchrift Dr. Achenbach — 
chenbach vorn, Achenbach hinten und Niemand dahinter (Heiterkeit); 
nach dem bisherigen Uſus hätten doch mindeſtens die beiden inter⸗ 
er Miniſter und der Miniſterpräſident unterzeichnen müſſen. 
as den Miniſter anbetrifft, der die Verantwortlichkeit allein über⸗ 
nommen hat, ſo konnte ich bei deſſen Antezedentien dies für e mög⸗ 
lich halten; doch wenn mein Kollege Richter daraus ſeine Privat⸗ 
meinung zieht, daß er den Ausführungen des Herrn Miniſters keine 
hohe ch heizulegen, beſonders da die Erklärungen deſſelben, 
in denen er ſich als entſchiedener Anhänger des gemiſchten Syſtems 
hinſtellte, in dem ſolennen Momente ſeiner Vorſtellung im Abgeord⸗ 
netenhauſe am 15. März 1873 abgegeben wurden. Der Herr 
Miniſter hat allerdings heute wiederum, wenn auch mit be⸗ 
deutender Reſerve eine ähnliche Erklärung abgegeben, aber 
ich glaube, daß dies, ebenſo wie vom Reichskanzler, nur Taktik 
war, wenn man ſich gegen den Gedanken ſträubte, als ob nicht blos 
die Staats⸗, ſondern auch Privatbahnen an das Reich übergehen 
ollten. Herr Kollege Lasker hat geſtern geſagt, wir möchten das Ge⸗ 
echtsfeld nicht weiter ausdehnen, ſondern uns an die Vorlage halten. 
enn wir ihm dieſen Gefallen thäten, jo würde dies äußerſt ange⸗ 
nehm für ihn ſein, und wir würden auf den Kern, die Unifitation 
aller Bahnen mit dem Reich, gar nicht kommen. Er erinnert mich da 
unwillkürlich an einen jungen Mann, der den Vater ſeiner Geliebten 
um die Einwilligung zur Verlobung bittet und als der Vater fragt: 
„Ja, wie iſt es denn mit der Verheirxathung und auf welche Weiſe 
willſt du die aus dieſer Ehe bervorgehenden Kinder erhalten?“ dem⸗ 
ſelben dann antwortet: „Um dieſe Frage handelt es ſich vorläufig noch 
nicht; geben Sie nur Ihre Feet die d zur Verlobung.“ (Sehr gut! 
Große Heiterkeit.) Man heht jetzt die Vorzüge der Staatsbahnen bis 
in den Himmel, ohne die Privathahnen irgend zu erwähnen. Ich bin 
gewiß ein Anhänger der Inatepafnen. aber wenn man Alles per: 
geſſen will, was die Privatbahnen für das Land geleiſtet haben, dann 
zwingt mich mein Gexechtigkeitsſinn Zeugniß für ſie abzulegen. Wie 
wäre es dem fapitalarmen, Deutſchland möglich geweſen, fo viel 
Bahnen zu bauen, wenn nicht das Privatkapital eingetreten wäre? 
Der preußiſche Staat hat ziffermäßig ichen nichts für die Private 
bahnen geleiſtet, ſondern eine reichliche Einnahmequelle aus der⸗ 
ſelben gehabt. In den letzten 30 Jahren ſind dem Stagte aus 
den Zinsgarantien und dem Antheil am Kapital große Ein⸗ 
nahmen erwachſen. Frankreich ſetzt bei ſeinem Syſtem jährlich enorme 
Summen aus Stagtsmitteln zu und Belgien ſah ſich genöthigt, vom 
reinen Staatsbahnſyſtem zum gemiſchten überzugehen. Aehnlich ſtellt 
ſich das Verhältniß in Holland und der Schweiz. Ich gebe in ein⸗ 
elnen Fällen den Motiven Recht, welche die Konkuxrenzbahnen eine 
erſchleuderung des Kapitals nennen. Das Geſetz vom Jahre 
1838 verbietet Konkurrenzbahnen im Intereſſe der Privatbahnen, was 
vielleicht damals ſeine Berechtigung hatte. Der Artikel 41 der Reichs⸗ 
verfaſſung des Jahres 1867 hob dieſes Verbot auf. In Folge deſſen 
entſtanden Konkurrenzbahnen, die beſſer unterblieben wären. Eine 
olche Kapitalvergeudung kommt auch auf anderen Gebieten vor und 
ie wäre wohl unterblieben, wenn die Regierung, dem Wunſche des 
Hauſes gemäß, einen Eiſenbahnbauplan entworfen, dem Hauſe zur 
Genehmigung vorgelegt und die Konzeſſionsnachſucher auf denſelben 
verwieſen hätten. Das hätte, obwohl es ſehr ſchwierig iſt, viel ge⸗ 
nützt. Die Motive ſind des Lobes für die Staatsbahnen voll und 
nach den Ausführungen des Handelsminiſters ſollte man glauben, 
daß wenn wir nur Staatsbahnen hätten, das tauſendjährige Reich 
der Glückſeligkeit für die Bahnen ſei gekommen. Solche Phanutaſien 
werden durch die nüchterne Wirklichkeit zerſtört, und unſere preußiſchen 


und Weſtfalen wird Ihnen aber jeder A 
Bahn, welche eine Privatbahn iſt, als die beſtverwaltete nennen. 
In dieſem Sinne hat ſich der Handelsminiſter bereits wieder⸗ 
holentlich ausgeſprochen, Ich könnte Ihnen viele Beiſpiele von 
dem energiſchen Vorgehen der Privatbahnen und dem ſchlaffen 
vieler Staatsbahnen geben. Vor mehreren Jahren war, wie 
Sie wiſſen, die günſtige Konjunktur für die Eiſeninduſtrie und 
Jeder ſuchte damals die hohen Preiſe zu benutzen, um Eiſen zu ver⸗ 
kaufen. Was ſoll man nun dazu Een wenn vor mebreren Mona⸗ 
ten eine Annonce einer königlichen Eiſenbahnverwaltung erlaſſen wurde, 
worin dieſe ein Quantum alten Eiſens in der enormen Höhe von 
12,644,000 Pfund offerirte, eine Menge, die ſeit mehreren Jahren lie⸗ 
gen geblieben war einfach aus dem Grunde, weil Niemand in der Di⸗ 
rektion hieran gedacht hatte, und der Bahn iſt aus der Nichtbenutzung 
ener Konjunktur ein Schaden von 100,000 Thalern erwachſen, und 
as iſt doch bei dem jetzigen Stande der Dividenden kein geringer Ge⸗ 
genſtand. Die Verwaltung ſtellt ſich bei den Privatbahnen um 10 
Prozent 1 als bei den Staatsbahnen; Herr Miniſterialdirektor 
Weishaupt ſuchte allerdings neulich das Gegentheil darzulegen, indem 
er ſagte, dab jowohl Stgats⸗ wie Privatbahnen nur mit Waſſer koch⸗ 
ten; das iſt allerdings richtig, aber nur mit dem einen Untexſchiede, 
daß die Privatbahnen weniger Köche dazu gebrauchen. (Heiterkeit). 
Nun glaubt man, daß mit der Zentraliſirung die Koſten ſich vermin⸗ 
dern würden. Dies tft allerdings in Bezug auf die Details der Fall, 
aber andererſeits wird das leitende Perſonal bedeutend erhöht. Ganz 
ähnlich verhält es ſich auf anderen induſtriellen Gebieten, z. B. in der 
e ich kann Ihnen bier ein eklatantes Beiſpiel om: 
führen. In Weſtfalen ſuchte man drei lokal völlig getrennte Eiſen⸗ 
werke einheitlich zu verbinden. Man ging von dem Grundſatze aus: 
Je größer die Kapitalien, je bedeutendere Leiſtungen. Man ſchuf da⸗ 
her Dortmunder Union, indem man drei räumlich auseinander lie⸗ 
gende und für ſich allein hinlänglich große Werke kombinirte und ſo 
ein Ungethüm von Unternehmen berſtellte. Sie kennen alle das Re⸗ 
ſultat dieſer über die Gebühr hinausgehenden Dehtraliiation. Dieſelbe 
Erfahrung werden Sie auf dem Gebiete des Eiſenbahnweſens machen. 
Daß das Maß deſſen, was von einem Punkte verwaltet werden kann, 
wie der Abg. Richter ſagt, nicht 1500 Kilometer überſchreiten dürfe, 
daß ſehen Sie an der Einſetzung der Eiſenbahnbetriebs⸗ 
kommiſſionen bei unſeren Staatsbahnen ſelbſt. Außerdem müſſen 


wir zugeben, daß auf techniſchem Gebiete bei den Privatbahnen 
viel weiter gehende Fortſchritte gemacht ſind, als wie bei den 
Staatsbahnen. Wem verdanken wir denn den großen Fort⸗ 


ſchritt des Einpfennigtarifs? Der Abg. Hammgacher, von dem die 
Initiative ausging, bat viel mehr Unterſtützung für ſeine Zwecke bei 
den Privatbahnen als bei den Staatsbahnen gefunden. Ich muß 
erner erwähnen, was der Abg. Richter auch berührte, daß, je mehr 
er Staat Induſtrie treibt, in dem Beamtenkörper, auch wenn er 
ſonſt noch ſo gut verwahrt ift, für Korruption Gelegenheit findet. 
(Sehr wahr!) Ein entſchiedener Anhänger der Regierungsvorlage im 
Reichstage fragte mich, ob ich ihm nicht ein Univerſalgenie für 
die Eiſenbahnen, wie es Stephan für die Poſt iſt, vorſchlagen könne, 
und zu meinem Bedauern mußte ich es verneinen, da die Zenkraliſation 
zu Ch iſt und über die Kräfte des Einzelnen KR Wenn das 
wahr iſt, dann werden wir ſpäter eine gleiche Verwaltung haben, wie 
jetzt, oben Gerichtsaſſeſſoren, die für das Amt nicht vorbereitet find 
und das techniſche Element zurückdrängen, und unten zivilverſorgungs⸗ 
berechtigte Unteroffiziere. (Heiterkeit.) Mit einem ſolchen Perſonal 
können Sie eine große Staats⸗Induſtrie nicht leiten. Ich komme jetzt 
zu der Tariffrage; denn man hat höhere Frachten in Ausſicht geſtellt, 
wenn nicht alle Eiſenbahnen Eigentyum des Reiches würden. Dennoch 
iſt es nicht gelungen, die Intereſſenten zu einer Agitation für die 
Vorlage zu bewegen. Der Abg. Richter hat bereits geſtern nachgewie⸗ 
ſen, daß es nicht die Privatbahnen waren, von denen die Tariferhö⸗ 
hung ausgegangen iſt. Baiern ging 1873 mit ſeinen Staatsbahnen darin 
voran, Württemberg und Preußen folgten. Eine einheitliche Tarif⸗ 
feſtſetzung it nicht möglich, wenn die Staatsbedürfniſſe für dieſelbe 
maßgebend ſind. Iſt doch auch unſer Eiſenbahnfonds zur Amorti⸗ 
ſation des Privataktienkapitals von den Koſten der Militärreorgani⸗ 
ſation aufgezehrt worden. Aehnliche Erfahrungen haben wir im 
Bahn mit der Amortiſationsheſeitigung der Köln⸗Mindener 
Bahn und im Jahre 1866 mit dem Verkauf der weſtfäliſchen Staats⸗ 
bahn gemacht. Das Extraordinaxium für die Eiſenbahnen iſt in 
dieſem Jahre bei uns zehnmal geringer als 1875, weil nach der An⸗ 
ſicht des Handelsminiſters die Eiſenbahnen ſich nach den allgemeinen 
den din en des Staates zu richten haben. Genau ſo wird es bei 
den Reichseiſenbahnen ſein und bei dex Vorliebe des Reichskanzlers 
für indirekte Steuern wird er in den Eiſenbahntarifen eine geeignete 
Schraube haben. (Sehr He, Die Kleinftaaten find gegen das 
Are wird daſſelbe aber im Reichstage angenommen, ſo werden 
die Mittelſtaaten möglichſt hohe Beträge aus ihren Bahnen zu 
ziehen ſuchen, um die ihnen verhaßten Matrikularbeiträge zu ` ber: 
mindern. Auf die Höhe des Ankaufskapftals will ich nicht weiter 
eingeben ; ich kann nur das ſagen, daß von einer landesüblichen 
Verzinſung keine Rede ſein kann. Von einigen Seiten wird die 
Aufhebung der Differentialtarife erwartet; davon kann aber keine 
Rede ſein, und ich freue mich, daß die Anhänger der Regierungs⸗ 
Vorlage dieſe Illuſion ſelbſt zerſtört haben. Keiner der Vor⸗ 
redner hat aber über den Tenor der Regierungsvorlage ſelbſt geſpro⸗ 
chen, ich will daher darüber noch Einiges ſagen. Der erſte Satz 
lautet: „Die Staatsregierung iſt ermächtigt mit dem deutſchen Reiche 
Verträge abzuſchließen, durch welche“, und nun folgen die Poſitionen 
1 bis 5. Wollen Sie nun aber dieſe koloſſale Vollmacht ad infinitum 
ertheilen, oder dieſelbe auf eine orale eitdauer einſchränken. Es 
kann doch nicht Ihre Abſicht ſein, daß, wenn der nächſte Reichstag 
die Vorlage etwa ablehnt, das Geſetz immer fortdauere. Wenn es 
eo heißt: „es ſollen gegen angemeſſene Entſchädigung die preußi⸗ 
chen Staatsbahnen auf das Reich übergehen“, ſo iſt das ein ſehr 
relativer elaſtiſcher Ausdruck. Verſteht man darunter den Satz für 
die Baukoſten, die doch bei unſeren Eiſenbahnen noch ganz und gar 
nicht feſtgeſtellt ſind? Oder beruht die „angemeſſene Ent diene 
darin, daß der 7 Werth der im Betrieb befindlichen Bahnen be⸗ 
zahlt wird, oder wollen Sie eine Kapitaliſtrung des Ertrages aus den 
letzten 5 oder 6 Jahren vornehmen? Der angemeſſene Kaufpreis, 
den der preußiſche Partikularſtaat erhalten ſoll, muß doch natürlich 
‚ consensu beider Theile limitirt werden; aber auf Seiten des Reiches 
ia dabei ein Faktor mit, der ſich in Anſehung der Eiſenbahnen 
eine Reſervatrechte vorbehalten hat. Das iſt Baiern. Und was die 
neuen Bahnen betrifft, die wir in den letzten vier Jahren in ſo reicher 
Fülle und mit fo großem Kapital bewilli 1 ſoll das Reich dieſe 
Bahnen inkl. Poſen, Hinterpommern und Hannover⸗Harburg auszu⸗ 
führen verpflichtet ſein, oder ſoll es nach ſeinem Gutdünken hierbei 
e können? Wenn es ferner in den Motiven heißt, daß 
in Bezug auf die neuen Eiſenbahnbauten die Einzelſtagten oder 
Preußen nicht behindert werden ſollen, ſo würde das allerdings auch 
zu ſchlimm ſein. Wo ſoll man aber nach Entziehung des Hauptfak⸗ 
tors das Geld zu neuen Eiſenbahnbauten herbekommen? In den letz⸗ 
ten 5 Jahren beruht unſere ganze Eiſenbahnpolitik darin, daß die gut 
rentirenden Bahnen die ſchlecht rentirenden und neu anzulegenden in 
den erſten Jahren mit durchziehen müſſen. Wenn nun aber der preußi⸗ 
ſche Staat die gut rentirenden Bahnen an das Reich übertragen ſoll, 
dann werden ihm die Fonds zu neuen Bahnbauten entzogen. Geht 
dieſe Vorlage durch, dann können Sie, und namentlich in den öſtli⸗ 
chen Provinzen — ich mache Sie darauf aufmerkſam — dann kön⸗ 
nen Sie für lange Jahre mit dem Eiſenhahnbau in jeder Be⸗ 
ziehung abſchneiden (Zuſtimmung), denn daß Sie in Kreiſen und 
Provinzen die Fonds für ſo koſtſpielige Bauten aufbringen, muß 
ich nach meiner Kenntniß der Verhältniſſe bezweifeln. — Die 
Debatte hat auf mich den Eindruck gemacht, als ob die Gegner 
der Vorlage dargeſtellt werden als radikale Anhänger der Privat⸗ 
bahnen, die der Ausführung der Artikel 41 bis 47 der Reichsverfaſ⸗ 
ſung ſtracks entgegen ſind. Anders war der Schluß der geſtrigen 
Rede des Reichskanzlers gar nicht 1 verſtehen. Ich habe erklärt, 
daß wir die Ausführung dieſer Artikel ebenſo energiſch, wie die Ema⸗ 
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nation eines Eiſenbahngeſetzes wollen, aber daß wir 
die Reform auf dem hier vorgeſchlagenen Wege vorzunehmen. Das 
iſt die ganze Differenz. Steht denn in jenen Artikeln ein Wort von 
dem Ankauf eines ſo großen Eiſenbahnkomplexes durch das Reich ? 
Dieſe Artikel ſind bekanntlich — wie ich ſchon öfter im Reichstage 
nachgewieſen — in ſo elaſtiſchen Ausdrücken abgefaßt, daß ſie Gefäße 
ind, in denen Jeder hineinfüllen kann, was ihm beliebt. Sie ſind 
zerheißungsparagraphen, wie die Grundrechte in der preußiſchen Ver⸗ 
faſſung, und haben, wie dieſe, das Bedenkliche, hin und her gedeutet 
werden zu können. Der Reichskanzler hat uns erklärt, und der Han⸗ 
delsminiſter hat dem heute nicht widerſprochen, daß er ſich über die 
Haltung Preußens gegenüber dem Reichseiſenbahngmte getäufcht habe. 
Der Grund dafür . der flachen Hand: weil der Handelsmini⸗ 
ſter als Kollege des Reichskanzlers ſich nicht einem Suhalternen des 
letzteren unterwerfen kann. Die Mißſtände hängen alſo zuſammen 
mit der mangelhaften Organiſation des Reiches, hätten wir Reichs⸗ 
miniſterien, ſe wäre die Unterordnung der Partikularſtaaten 
viel leichter. Die erſte leiſe Andeutung des heutigen unge⸗ 
heuren Weges erhielten wir im Reichstage in der Beantwor⸗ 
tung der Interpellation des Barons von Wintiperobe über die 
Chancen eines Eiſenbahngeſetzes, als uns geſagt wurde, vielleicht 
müſſe die a der heiklen Sache auf einem anderen Wege ver- 
ſucht werden. Warum iſt denn das Reichseiſenbahnamt nicht mit 
der Einſetzung von Eiſenbahnkomiſſarien vorgegangen? Hatte doch das 
Abgeordnetenhaus, als es den preußiſchen Entwurf über die Kommiſſa⸗ 
riate verwarf, ziemlich deutlich auf dieſen Weg verwieſen Warum 
werden uns denn die Direktionen nicht namhaft gemacht, die einer 
gründlichen Reform des Eiſenbahnweſens hartnäckig widerſtreben ? 
Dann wären wir eher in der Lage, Remedur zu ſchaffen. Ich ſchließe 
mit einer hiſtoriſchen Reminiscenz. Als im Herbſte 1866 in der ſoge⸗ 
nannten Annexions⸗Kommiſſion der Reichskanzler über den bevor⸗ 
tehenden daß Velen mit Baiern interpellirt wurde, erklärte er, 
Preußen habe Baiern zu einer erheblichen Gekdkontribution und zur 
btretung aller ſeiner Beſitzungen nördlich des Mains zwingen können, 
ex hielt es jedoch für falſch, denn man könne unter Umſtänden den 
Gegner vernichten — wie es mit Hannover, Heſſen und Naſſau ge⸗ 
eben — aber man müſſe einen Frieden mit ihm ſchließen, der dem⸗ 
elben die baldige Wiedervereinigung möglich mache. Auf dieſer 
letzteren Baſis jet der Friede mik Baiern dem Abſchluß nahe. 
Dieſer wahrhaft ſtagtsmänniſche Standpunkt fand damals den vollen 
Beifall der Kommiſſion und das Jahr 1870 hat gezeigt, wie richtig er 
war. Ich habe an dieſen 10 du erinnert, weil ich glaube, daß eine 
ſo große Maßregel nur unter Zuſtimmung der großen Mehrheit der 
Bundesſtaaten und des Reichstages erfolgen darf. Haben denn die 
ſüddeutſchen Regierungen den Allianzen⸗Vertrag, ben 
der a Ke ER" mit uns abgeſchloſſen, nicht ehrlich ge⸗ 
halten, jo daß fie eine a tsvolle Behandlung in Bezug auf die 
Zivilgeſetzgebung beanſpruchen können? Aber nicht allein die füddeut⸗ 
ſchen Regierungen, auch die treueſten Freunde des Reichs im Süden, 
der Abg. Hoelder an der Spitze widerſtreben der Vorlage Sie bitten 
uns, die Schwierigkeiten ihrer Lage zu berückſichtigen — und wie 
ſchwach ſie dort ſituirt ſind, das wiſſen die Herren im Zentrum am 
"hetten, die ja nur auf die Erbſchaft warten. (Heiterkeit) Das ein: 
zige greifbare Reſultat dieſer Vorlage wird bei den Neuwahlen eine 
namhafte Verſtärkung der Zentrumspartei in Süddeutſchland fein. Ich 
chließe, wie ich begonnen: als treuer Freund und Förderer des Eiſen⸗ 
ahnweſens, als ein Mann, der entſchieden die Nothwendigkeit von Ei⸗ 
ſenbahn⸗Reformen anerkennt, als Verehrer des Fürſten Bismard und 
treuer Anhänger des Reichs ſtimme ich gegen die Vorlage. (Beifall 
bei der Fortſchrittspaxtei.) 8 
Finanzminiſter Cam phauſen: Der Vorrednex begann feine 
Rede damit, daß er unter dieſem Entwurf nur den Namen des Mi⸗ 
niſters Achenbach, nicht den meinigen fand. Dieſe Bemerkung giebt 
mir Anlaß, Ihnen mitzutheilen, daß der Staatsminiſterialbeſchluß, 
durch den die Allerhöchſte Ermächtigung zur Vorlage nachgeſucht 
wurde, von ſämmtlichen Mitgliedern des preußiſchen Bag. 
rium einſtimmig gefaßt worden ift und daß, wenn alſo mein Name 
nicht unter der Vorlage E ich es hiermit ausgeſprochen haben will, 
daß ich die Verantwortlichkeit dafür mit übernehme. Freilich, wenn 
die Vorlage nur den Sinn hätte, den der Vorredner eingelegt hat, 
daß damit eine vollſtändige Verurtheilung des gemiſchten Syſtems int 
Eiſenbahnweſen ausgeſprochen wäre, daß wir alle Privatbahnen für 
alle Ewigkeit der Verdammniß übergeben wollten, dann hätte der Be⸗ 
ſchluß einſtimmig nicht gefaßt werden können; ich würde nicht zu denen 
gehört haben, die das befürwortet hätten (Hört!) und ich vermutbe, 
außer mir auch noch andere nicht. Wir haben aber dieſe Frage nicht 
zu erörtern gehabt, weil von keiner Seite die Unifikation fämmtlicher 
Bahnen ohne alle Ausnahme in den Händen der Stgatsgewalt befür⸗ 
wortet worden iſt. bin alt genug, um die Entwickelung des 
Eiſenbahnweſens in Deutſchland von ihren erſten Urſprüngen 
an, haben verfolgen können. Bei der vorhin erwähnten Broſchüre, 
die vielleicht irriger Weiſe mir zugeſchrieben worden iſt, bin ich ſchon 
ein klaſſiſcher Zeuge geweſen; zu jener Zeit habe ich ſchon die Frage 
des Eiſenbahnweſens nach allen ihren Richtungen bin miterdrtert. 
Deshalb hat es auch für mich nichts Befremdendes, wenn ich einen 
gewiſſen Wechſel in den Auffaſſungen über das Eifenbahnweſen ſich 
vollziehen zu ſehen. Dürfte ich hier prophezeien, fo würde ich Ihnen 
ſagen, daß der heutigen Stimmung auch wiederum eine andere folgen 
wird. (Sehr wahr!) Es giebt in dieſen Dingen nichts abjohıt Wah⸗ 
res. (Sehr richtig!) Man kann niemals ausſprechen: nur das eine 
Syſtem iſt richtig, das andere eer nichts und umgekehrt. Wenn 
wir in Deutſchland das Unglück gehabt hätten — ich würde es als 
Unglück betrachtet haben —, daß ſich die Staatsgewalt von vorne 
herein des Eiſenbahnweſens bemächtigt hätte, meine Herren, wir wür⸗ 
den heute nicht den dritten Theil der Eiſenbahnen haben (Sehr wahr!) 
und es würde uns der Umſtand, daß einzelne Eiſenbahnen vielleicht 
ökonomiſcher verwaltet worden wären — ich ſage vielleicht — nicht 
darüber tröften können, daß die Entwickelung des Lande; fo lange 
n wäre. Ich bin weit entfernt, indem ich die vollen 
orzüge des Staatseiſenbahnweſens anerkenne, auf der anderen 
Seite die Vorzüge, welche Privatbahnen ſich exwerben können, einen 
Augenblick lang mißachten zu wollen. Sehen Sie ſich nur im Lande 
um, Sie werden eine große Zahl von Privatbahnen finden, mit deren 
Verwaltung man vielleichk wenig zufrieden iſt, ich laſſe das dahinge⸗ 
ſtellt, — Sie werden aber andererſeits Verwaltungen finden, wo ſie 
vor der großen Intelligenz, welche die Privatleute der Sache zuge⸗ 
wendet haben, allen Reſpekt empfinden müſſen; und ich würde es be⸗ 
dauern, wenn ſolche Kräfte in Zukunft dem Eiſenbahnweſen gänzlich 
entgehen ſollten. (Abg. Windthorſt [Meppen]: Sehr richtig!) Nun, 
meine Herren, erkennen wir aber Eins an: Seit einer Reihe von 
Jahren gingen wir der Gefahr entgegen, daß die Bedeutung 
der Eiſenbahnen im öffentlichen Verkehrsintexeſſe nicht mehr 
die gehörige Beachtung fand. Wenn Privatbahnen die Richtung 
einſchlagen, daß fie blos induſtrielle Erwerbsgeſellſchaften ſind, 
dann, meine Herren, fort mit ihnen! Dieſe Richtung können 
wir für die Eiſenbahnen nicht akzeptiren. Für den Bau der 
Eiſenbahnen ſetzt Ja der Staat feine Macht ein, indem er ihnen das 
Expropxiationsrecht einräumt; für den Betrieb der Eiſenbahnen muß 
ja der Staat vielfach ſeine Autorität eintreten laſſen, und es darf nie 


und nimmermehr vergeſſen werden, daß die Eiſenbahnen zwar ein 
Rente abwerfen dürfen, daß fie aber vor Allem Se beftimmt fin, 
öffentlichen Intereſſen zu dienen. (Sehr richtig.) Zielen Satz milſſen 
wir jetzt wiederum zur öffentlichen Erkenntniß bringen, und wie be⸗ 
reits vom Handelsminiſter ausgeführt wurde, iſt die preußiſche Re⸗ 
gierung ſchon ſeit mehreren Jahren auf dem Wege, dem Lande, ſoviel 
an ihr liegt, zu dieſer Erkenntniß zu verhelfen. Die großen Eiſen⸗ 
bahnanleihen, die in den letzten 3 bis 4 Jahren gemacht worden ſind 
dienen recht eigentlich dieſen Zwecken. Nun fragt man ſich: iſt es 
abſolut nothwendig, daß die. Eiſenbahnen, ſoweit ſie dem Staate ge⸗ 
hören, von den Partikularſtaaten au das Reich übergehen! Es mag 
ja nicht abſolut beſtritten werden können, daß nach den Schwierige 
keiten, die jetzt das Stagtseiſenbahnweſen hervorruft, ſich möglicher⸗ 
weiſe auch nicht geringe Schwierigkeiten einſtellen werden, wenn die 
Sache zur Angelegenheit des Reiches gemacht wird. Das läßt ſich ja 
zugeben. Aber läßt ſich denn andexerſeits dieſe Wucht der Gründe 
beſtreiten, die geſtern der Miniſterialpräſident, heute der Handels⸗ 
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Pin minifter daf daft Gngeflhet bat, daß es 
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GC de der e Ze Zwecke des Eiſenbahnweſens wünſchenswerth 
ſei, die Löſung der ganzen EE in eine Stelle, 
in die höchſte Stelle zu verlegen kann nicht leugnen: 
überall, wo ich nur zu ſagen ee es wird zum allgemeinen 
Wohl dem Reiche ein größerer Wirkungskreis gegeben, da kann 
ich nicht widerſtehen, da unterſtütze ich die desfallſigen Vor⸗ 
ſchläge. Hier begehren wir von der preußiſchen Landesvertre⸗ 
tung nichts als die allgemeine Ermächtigung, mit dem Reiche zu ver⸗ 
handeln, Aufgabe des Reichstages und der verbündeten Regierungen 
wird es ſein, zu unterſuchen, in welcher Weiſe dieſem Verlangen Se 
gegeben werden kann Wenn der Vorredner vermißte, daß die V 

macht, die ausgeſtellt werden ſoll, nicht an eine ei Zeitdauer 
geknüpft ſei, ſo möchte ich ſagen: lernen wir uns doch etwas beſſer 
vertrauen. Glauben Sie denn, daß, wenn die jetzige Regierung mit 
ihren Vorſchlägen beim Reichstage nicht durchdringt, ſie dann die 
Sache ſo behandeln wird, als beſtände die Vollmacht per omnia 
saecula fort? Werden wir denn nicht die Nothwendigkeit anerkennen 
müſſen, dann die Sache mit einem künftigen Landtage von Neuem zu 
verhandeln? Und wenn geſagt würde, der preußiſche Landtag 


wird, wenn die Verträge abgeſchloſſen ſind, nichts mehr 
dazu ſagen können, ſo erwidere ich das wolle Gott 
verhüten! Wie ſollte denn die Stellung der Regierung zu 


dem Reichstage ſein, wenn es dem preußiſchen Landtage nicht geſtattet 
ſein ſollte, zu ſagen: Wenn mir der 1 nicht anſteht, jo ſage ich 
nein! Alſo das kann nimmermehr mit Grund befürchtet werden, daß 
wir dieſen wichtigen Vertrag, der ein ſo bedeutendes Geldintereſſe in 
ſich faßt, behandeln könnten, als ob er ein bedeutungsloſer Akt ſei. 
Wenn der Vorredner gemahnt hat, nicht den Kxieg zu ſuch chen und die 
Verſöhnung zu wollen, jo ſtimme ich mit ihm in dem Zwecke, den er 
vorführt, vollſtändig überein. Ich wünſche, daß dieſe jo mannigfach, 
ſo ſchwierige, ſo wichtige Intereſſen berührende Frage von allen Sei⸗ 
ten im bundesfreundlichen Sinne geprüft und erwogen werden möge. 
Ich bin überzeugt, wenn das geſchieht, ſo wird das Reſutat nicht der 
Zuſtand der Seife) ns, ſondern der Zuſtand des befeſtigten Frie⸗ 


dens ſein. (Beifall.) 

Abg. Ham macher: Wenn wir ſchon wiederholt der Anſicht 
begegnet find, daß wir durch Annahme dieſer Vorlage die Ueber⸗ 
nahme ſämmtlicher deutſchen Eiſenbahnen durch das Reich verlangen, 
ſo iſt das eine Verkehrung des Urtheils und der öffentlichen Meinung 
und ich konſtatire, daß den Mitgliedern meiner Partei Nichts ferner 
liegt, als die Aufſtellung eines ſolchen Präjudizes. Wir wollen aber, 
Si, in Zukunft Deutſchland ſtatt einer partikulären eine deutſche 
Eiſenbahnpolitik treibe, denn zur Wohlfahrt des deutſchen Volkes 
iſt das Reich geſtiftet, und, was Preußen betrifft, ſo haben viel 
mehr, als ideale Güter, die wirthſchaftlichen Vorzüge und Berüh⸗ 
rungspunkte ihm Sympathieen und die „ als Vormacht 
im Reiche erworben. Die Eiſenbahnpolitik iſt es, die die Zu⸗ 
kunft unſeres Landes beherrſcht, von ihr han t die Kon⸗ 
kurrenzfähigkeit Deutſchlands auf dem Weltmarkte ab und 
gerade Deutſchland, das ſeine Rohmaterialien weder an 
einem Punkte zuſammen, noch wie England und Belgien in der 
Nähe des Meeres hat, iſt auf eine glückliche Entwickelung der Eiſen⸗ 
bahnfrage hingewieſen. Ich weiß ſehr wohl und gebe Herrn Richter 
Darin vollkommen Recht, daß die Tarife ſich nicht willkürlich reguliren 


laſſen, daß die Konkurrenz ſie beeinflußt, aber überall gravitirt die 
Höhe der Tarife nach der Höhe der Anlagekoſten; es kann nicht an⸗ 
ders ſein. Daraus folgt für mich, daß es unſer ernſteſtes Beſtreben 


ſein muß, wie wir die günſtigſte Eifenbabnpolitif ſchon jetzt auf feſte 
glückliche Grundlage zu bringen vermögen. Die franz. Regierung, 
auf die hingewieſen wurde, iſt in einer anderen Lage; ſie hat ſche 
Recht, die Tarife der Privatbahnen zu beſtimmen, der ien be 

Handelsminiſter dagegen kann die Tarife nicht ſo weit herabdrücken, 
daß das Privat⸗ Anlagekrpital Hebbel wird. Die Eiſenbahnen im 
öffentliche Vertel rsſtraßen. eshalb enthält der Geſetzentwurf in 
erſter Linie die Beſtimmung, das Reich ſolle in Zukunft einen unmit⸗ 
telbaren Einfluß üben aer: Ich denke, ohne dies iſt das Aufſichts⸗ 
recht eine reine Chimäre. Nicht nur in ihrer Sicherheit, auch in 
ihrer Leiſtungsfähigleit in Being auf Bahnhöfe, Geleiſe, Lokomotiven, 
Halteſtellen ꝛc. ſollen die Eiſenbahnen dem öffentlichen Bedürfniſſe 
genügen und ſich überdies den Beſtimmungen des Bundesraths über 
die Tarife unterwerfen. Dies iſt der Jubalt des Aufſichtsrechts: 


ich ſollte meinen, wer das Recht hat, dieſe e Vieegck- Se durchzu⸗ 


führen, der hat auch das Eigenthum. Ich würde e fein, zu 
glauben, daß wir zeitweilig auch mit etwas 1 aan pie Beſtim⸗ 
mungen ausreichen würden, aber auf die Dauer nicht. as die Vor⸗ 


redner zu Gunſten der Privatbahnen geſagt haben, könnte ich noch 
um Vieles vermehren, es giebt bei ihnen ſo gut neben ſchlechten 
auch gute Direktoren, wie bei den Staatsbahnen, aber die Verhält⸗ 
niſſe ſind ſtärker, als die vorübergehende Tüchtigkeit Einzelner. Wir 
bedürfen der Etablirung einer ſtrammen, en deut⸗ 
ſchen Eiſenbahnverwaltung, namentlich fremden Staaten, Rußland, 
Oeſterreich gegenüber iſt der Einzelne viel zu ſchwach, um ſeine Ver⸗ 
kehrsintereſſen mit Erfolg vertreten zu können. Nichts liegt mir 
wie der Regierungsvorlage ferner, als die Leiſtung der Privatbah⸗ 
nen herabzudrücken, einen Gegenſatz zwiſchen ihnen und den Staats⸗ 
bahnen zu erzeugen. Aber erinnern Sie ſich nicht der Klagen aus 
Württemberg über den theuren a von Steinkohlen? 
Wir konnten im Reichstage nicht helfen, da wir der badiſchen 
Au fir e nicht zumuthen konnten, für einen Transport, bei dem ſie 
nur für eine geringe Strecke intereſſirt war, einzutreten. Jetzt iſt 
dem Kohlentranspoxte nach Hamburg und Bremen abgeholfen, nach 
Wilhelmshaven et kann die weſtfäliſche Kohle nicht gelangen; da 
liegen fremde Eigenthümer dazwiſchen, die wir nöthigen können. Die 
Beſtimmung der Reichsverfaſſung beſteht dermalen nur, auf dem 
Papiere, ſie muß zur Wahrheit gemacht werden, und ich meine, 
wenn die Reichsregierung an die preußiſche Volksvertretung appel⸗ 
lirt, jo find wir nicht in der Lage, dazu etwas Anderes als „Ja“ 
zu fügen. Wir haben dann ein gutes Werk gethan, für das uns 
nicht nur die Bewohner Preußens, ſondern ganz Deutſchlands 
Dank wiſſen werden. Wenn es mir gelungen iſt, Sie davon 
zu überzeugen (Nein, nein!), daß wir, wenn wir dieſe Vorlage an⸗ 
nehmen, die deutſche Arbeit kräftigen, ſie anders ſtellen, als ſie heute 
geſtellt iſt, dann werde ich zufrieden und Wehl ſein, unſerem 
Vaterlande einen Dienſt E u haben. (Beifa 

Nachdem noch der Abg. Reichenſperger gegen die Vorlage 
geſprochen, wird die Debakte geſchloſſen. 

In einer perfönlichen Bemerkung lehnt! Abg. v. Wedel⸗Mal⸗ 
chow die Rolle, die der Abg. Berger ihm bei der Konzeptiou des 
Reiche eifenbabnprojefts mertheilt habe, dankend ab, indem er ihn an 
die Vorſchrift des Code Napoleon erinnert: La recherche de la pa- 
ternité est interdite. (Heiterkeit.) 

Die Ueberweiſung der Vorlage an eine Kommiſſion wird 
Bea mit großer M (alt. abgelehnt (für dieſelbe ſtimmt nur 

das S Die zweite Kl findet alſo im Plenum ſtatt. 

S chluß 4 Uhr. Nächſte Sitzung: Freitag 1 Uhr. (Wiederholte 
Beratbung der Vorlage wegen Einverleil ung Lauenburgs und eine 
Reihe kleinerer Spezialgeſetze.) 


—— ———— 


Lokales und Provinzielles. 


Poſen 28 April. 
— Perſonalien. Wie der „Staats- Anzeiger“ mittheilt, iſt der 
Kreisrichter Freiwald zu Schubin zum Regierungsrath ernannt 
worden. 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. Julius Waſner in Poſen. 
Für das Folgende übernimmt die Redaktion keine Verantwortung. 


— — — — 


Telegraphiſche e Nachrichten. 
Berlin, 28. April. Wie ich aus guter Quelle erfahre, find 
wegen der Nachfolge Delbrücks nur mit zwei Herren, mit dem heſſi⸗ 


im bofen Grade fur die Fir ff 


Oberpräſidenten Grafen Eulen burg Verhandlungen angeknüpft wor⸗ 
den, die wahrſcheinlich ſchon zu einem endgiltigen Reſultat geführt 
haben. (Privat⸗Dep. der Poſener Zeitung.) 

In einem Telegramm unſerer heutigen Morgennummer wird be⸗ 
reits Hofmann als Nachfolger Delbrücks bezeichnet. Die „Nordd. 
Allg. 3.“ ſchreibt: „Wie Provinzblättern von hier telegraphiſch ge⸗ 
meldet wird, bezeichnen wohlinformirte Abgeordnete den heſſiſchen Mi⸗ 
niſterpräſidenten Hofmann als muthmaßlichen Nachfolger Delbrücks 
nach vorheriger Abzweigung des Reichs-Juſtizamtes und der elſäſſi⸗ 
ſchen Abtheilung von dem Reichskanzler-Amte. — Der Name des 
Herrn Hofmann wird auch von anderen, gemeiniglich wohl informirten 
Kreiſen mit dem nach Herrn Dr. Delbrück erledigten Poſten in Zu⸗ 
ſammenhang gebracht.“ 

— ..... ͤ—:—:αù isn meter] 


Gewinn-Liſte der 4. Alaſſe 153. k. preuß. Klaſſen-Lotterie. 


(Nur die Gewinne über 210 Mark find den betreffenden Nummern in 
rentheſe beigefügt.) 
Berlin, T. April. CH der heute fortgeſetzten Ziehung find 
ae? E oke 


orden 
269 377 440 (600) 67 524 30 633 704 
19 68 70 896 910 70 (300) 76. 1047 182 (300) 222 71 (600) 327 
90 (600) 408 35 59 536 (1500) 622 32 (300) 946 72. 2141 63 203 
(300) 24 45 343 . 608 63 72 707 26 74 932 49 53. 3100 48 
205 38 200 10 28 84 407 14 33 50 83 90 559 67 (300) 95 (600) 
682 847 49 78 94 000) 953 62 74. 4109 226 e 422 45 (600) 
507 50 673 81 729 55 823 51 920 38 42 (300) 52 58 (600). 5065 
113 269 326 27 68 413 70 73 79 572 729 35 90 (3000) 838 39 
963 90 99. in) 6 7 ARC 83 103 (300) 15 300) 20 41 88 218 47 


93 368 89 90 763 856 (3000) 71 600) 99 917 
855 42 Ch 7002 3 600 76 207 18 63 87 346 442 507 53 (300) 
(600) 83 770 820 40 82 85 92 911 50 (1500) 99. 8025 176 


88 63000 96 (300) 252 (300) 57 466 95 537 76 619 734 53 (600) 
97 (300) 831 59 75 920 27. 9047 61 75 166 300) Gab 12 76 408 
66 40000 79 (600: u 95 602 e 79 793 810 46 966 83 84 99. 

o 31 75 0 


911 31 84 e 13,029 44 
122 (300) 21 5¹ 63 306 13 1035 51 525 39 626 (1500) 97 728 40 66 
81 86 802 52 (600) 96 953. 14,007 29 35 42 (300) 64 68 93 110 
43 46 79 91 (300) 448 74 97 571 84 601 43 (300) 758 
63 36 990. 150 005 84 72 91 165 71 88 281 (300) 304 
46 513 53 op 707 92 830 933 (300). 16,000 
279 327 97 (30% 526 (300) 81 736 65 810 58 99 
17,003 131 ya Ge CH 36 ee 42 81 99 212 364 (300) 
8 417 71 508 602 1 7 68 1 63 81 900 23 53 80 98 
18,023 125 60 255 313 300) 13 48 420 25 53 (300) 505 
32 61 81 87 93 602 27 29 35 723 98 815 50. 19,001 29 115 56 
500 (1500) 75 755 659 95 707 21 23 56 (300) 73 82 804 (1500) 69 
(1500) 923 44 9 
er. 117 4500 89 268 301 27 68 72 82 429 (6000) 33 86 
580 95 630 84 97 712 (1500) 69 854 67 (1500) 94 (300) 8 927 47 
63000 52 89. 21013 17 31 46 63 83. 106 235 76_ 304 66 418 32 
568 726 a 978. 22057 87 123 31 (1500 


ES 
P 


ou o 67 990 20 


48 60 78 341 53 

608 Zi 15 55 74 C05 20 

42 928 : 6 258 98 323 38 59 472 97 599 602 

15 (300) 23 (300) 62 741 828 35 (300) 903 57 67 84 Ka 97. PR 
207 (300) 360 (600) 68 434 643 66 73 (300) 93 757 

300) 78. 29019 68 279 87 316 21 6886 435 550 Si 768 


938. 

30014 115 79 235 68 417 29 (3000) 9 — 649 715 81 827 
48 74 81 901 32. 31004 21 39 53 146 99, 234 (1500) 45 324 (600) 
48 56 433 54 (3000) 73 (1500) 83 Ga 70 85 (1500) 611 (600) 39 82 
3000) 65 (300) 837 907 (3000) 43. 32101 17 548 606 
33076 181 294 391 94 (30) 433 


(300) 57 300 8 5 537 81 621 
(300) 84 (300) 820 910 65 Si 35011 24 49 107 15 Ke 232 
36038 88 184 86 208 308 

707 37 81 807 30 33 59 62 
609 60 727 66 


5 
(6000) 
46 313 32 402 591 99 643 44 969. 
we 21 44 501 58 (600) 92 687 88 

961. 37116 5 304 51 eg 1 545 m =. 
Su 903 (60)) 53 87. _ 38042 286 720 6305 70 437 65 
515 21 737 60 811 57 70 916. 4539153 65 600 81 (3000) 87 268 
Se Fo 1 477 542 91 92 621 70 97 745 50 811 20 44 57 

40018 52 82 98 231 (300) 60 400 52 66 503 4 9 11. 667 
el 801 31 39 974. 41036 125 74 (300) 95 (300) 323 25 38 61 
509 633 59 73 700 5 12 18 21 59 820 73 946 78 99. 42026 
1 0 210 20 9 8 (3000) 401 537 611 (600) 36 52 58 713 SEH 53 

20 (3000) 947 en 43014 31 4 61 1 192 
906 8 52 75 316 (600) 433 43 SE 61 Se? (300) 85 (300) 87 815 
22 74 909 61. 44105 (600) 747 127 7 600 272 308 28 401 
15 67 87 (1500) 517 27 86 87 Ei 000 792 65 83 710 13 29 35 
Se 102 95 217 48 82 94 349 50 54 78 


4 
915 75 83 95. 46038 7 95 ua a Zi 48 217 22 85 325 


(600). 406 39 44 5195 ai 52 300) 841 74 (300) 89. 
47067 118 Ze 135 (1500) 87 = NW (300) 401 525 605 8 48 65 
756 57 75 817 31 37 38 932. 48040 (600) 73 74 77 90 110 (3000) 
29 315 17 (3000) 454 629 707 10 55 831 46 49 92 98 901 


583 
49001 48 67 69 87 106 266 99 (600) . 518 28 36 


50238 37 
817 60 985. 51111 22 41 51 217 62 91 343 413 596 660 
43 72 73 836 (600) 904 13 (600) 91. 52000 19 68 = 73 (gg 
209 25 (300) 38 45 51 37589 435 88 534 60 87 682 819 46 58 
a 87 a Si H 926 (3000) 34 (300) 53. 53006 9 52 (300) 


129 87 600) 59 707 842 971 (300). 54033 51 57 83 
158 60 Elie 288 317 44 421 (3000) 504 (600 31 74 709 10 50 
56 820 55028 (300) 99 (3000) 


20 21 GE ck (300) 960 (600) 70 72. 
208 22 311 36 98 (300) 406 32 71 80 (600) 514 40 646 724 33 
44 91 94 867 79 9125 30 (300). 56101 75 253 315 73 
70 705 857 67 91 912 53 72. 
506 16 30 614 40 58 719 (1500) 61 814 91 99 977 86 97. 
m 47 53 97 314 18 541 (800) 64156 84 90 724 er 828 57 71 

901. 59115 56 63 64 204 86 357 (60% 479 85 533 54 99 
600 670 (600) 90 738 55 77 811 58 913 26 5ʃ. 

60,047 92 (300) 97 131 52 (1500) 53 58 (600) 225 382 441 
67 83 80 99 622 72 702 3 77 (600) 801 (3000) 49 60 912 36 (1500) 
47 87. 61,002 (3000) 66 67 158 61 212 23 356 (1500) 400 6 68 
17 45 604 82 (600) 91 916 61. 62,020 26 92 109 214 
(600) 50 401 16 23 24 68 (Elo) 602 (300) 54 709 846 
74 922 (300) 24 52. 63,013 62 65 92 157 (300) 64 240 313 43 
67 85 451 60 74 5103 610 85 705 (300) 38 918. 64,001 12 76 
(1500) 136 52 225 363 91 429 40 94 95 526 55 66 86 624 40 47 707 
(1500) 52 63 71 (600) 815 79 941 92. 65,002 81 105 (3000) 86 
Wéi 35 57 69 97 511 95 706 28 56 9 5 


426 69 86 509 (600) ) 703 5 65 


96 27 61 82 87 47 53 
EN 971 75 88 97 98. 68,016 58 72 (300) 128 5 56 94 205 5 18 357 


ſchen Miniſterpräſidenten Hofmann und mit dem hannoverſchen 


460 761 807 Lu. & 


5 (600). 15 dé Er (300) 206 21 
312 467 90 517 48 (600) 73 771 98 800 2 8 
61 7 910 19 20. 
70058 104 32 (600) 210 — 5 = Ge A 24 63 8 406 gm 
15 1500 525 44 68 681 703 2 970 89. 71042 
121 25 (300) 214 31 73 416 Dee 601 87 791 si o 


943 65. 72011 18 24 (300) 49 113 20 (300) 21 1 
(600) 88 94 457 80 527 54 632 869 930. 006 18 


087 


600) 547 643 83 (600) 

78108 39 73 219 51 57 321 (300) 40 

481 631 3000) 701 929 51 65 71 95 902 (300 8 (600) 39 46 51 54 
70 92. 79120 (600) 38 er 235 326 46 463 528 45 61 96 623 41 

69 750 897 953 (300 

80073 83 91 144 71 243 54 (600) 55 324 (1500) 495 507 

SA 43 (300) 80 612 20 56 (300) 61 70 91 833 (300) 43 905 30 41. 

81006 23 105 97 245 305 8 61 (300) 412 512 52 8) 95 611 65 

1 874 EA) 82087 108 29 68 (600) 223 302 52 63 


1 143 90 95 
83 88 98 435 (600) 553 57 Ra 49 714 79 839 47 56 962. 86007 
H SH 39 161 57374 710 42 76 809 7. 
87057 109 7 Ei 

25 455 96 605 49 


121 39 2270 85 33⁵ 


68 938. 8 424 36 
Ee 715 46 52 (600) 809 3 40 950 54. 


90056 85 228 88 306 18 32 425 * 86 549 66 68 71 72 
605 46 808 19 58 96 996. 91010 29 90 2 5 202 30 (600) 70 
75 308 (300) 26 454 (300) 69 73 526 (3000) 30 620 835 43 


39 
(600) 95 (1500, 97 906 (300) 56 (300) 60 78. 92054 (300) 25 9 5 29 
30 97 118 215 32 43 (1500) 345 69 92 401 25 (3000) 28 66 6 AN 
570 84 614 36 55 (3000: 970 31 (300) 53 806 93 924 63. 93150 
256 406 48 63 606 9 43 84 90 A 924 60 94000 88 102 209 27 
53 57 312 51 95 444 52 528 81 643 47 727 851 (300) 946 (300) 77. 


Telegraphiſche Nörſenberichte. 
Fonds ⸗Courſe. 


Frankfurt a. M, 27. April. Feſt bei lebhaften Umſätzen. 

KR KE Wechſel 204, 10. Pariſer Wechſel 80, 87. 
Wiener Wechſel 109,60. Böhmische Weſtbahn 140. Eliſabethbahn 
125. Galizier de Franzoſen!) 229%. Lombarden*) 77%. Nord» 
weſtbahn 110%. Silberrente 58. Papierrente 55. Ruſſ. B 
kredit 85. Ruſſen 1872 95%. Amerikaner 1885 101%. 1860er Looſe 
99. 1864er Monte 261, 00. Kreditaktien“ % 119. Oeſterr. Native 
nalbank 744, 00. Darmſt. Da 987. e ankverein 81% EE 
furter Wechslerbank 774. Oeſt. Bank 90%. Meininger Ban 
Beil Ludwigsbahn 96. Oberheſſen 7210 Ung. Staatslooſe 140, 

Ung. Schatzanw. alt 85%. do. GC Ce &. do. Oſtb.⸗Obl. II. 57. 

Centr.⸗Pacific 90%. Reichsbank 1 

Nach Schluß der ah Matt. CH 115%, 
Lombarden 764, 1860 er Looſe 974, Nordweſtbahn —. 


*) per medio reſp. per ultimo. 


Wien, 27. April. Die in Folge vorhandene große Feſtigkeit ließ 
in der zweiten aun, an in Folge von Realiſirungen und geringes 
ren Geſchäftes nach chluß matter. men und Baluten, Ree 
ſtark an 5 wurden zum Schluß über % 9 —. ſteifer. 

Schluß are Papierrente 65, 00. Silberrente 68, 90. 1854er 
Looſe 103, 75 e 870, 60. Nordbahn 1790. Kreditaktien 
139, 40. Franzoſen 9, 50. Eeler Gs = Kaſch. e b. 89, 00. 

ardubitzer 116, 00. ee 10 Nordweſtb. 
ondon 119, 75. Hamburg 58, 9 7 
58, 45. Amſterdam 99, 25. a Weſtbahn —, 
153, 50. 1860er Looſe 109, 20. Lomb. Eiſenb. 91, 75. 186ler Looſe 

128, 00. Unionbank 56, 75. Anglo⸗Auſtr. 60, Eu Napoleons 9 57. 
Dukaten 5, 61. Silbercoup. 103, 60. Eliſabethbahn 150, 50 Ung. 
Präml. 69, 50. D. Rchsbknt. 59, 00. 

a e Looſe 16, 75. 

Wien, 27. April. Abendbörſe. 
en 270, 00, Galizier 185, 00, Anglo-Auftr. 59, 80, Unionbank 56 
ombarden 92, 805 Ungariſche Kredit 116, 25, 5 GL 80 
Silberrente 68, 50 9 9, 60. Ru 180 

London, 27. Ar ril, Nachm. 4 E 


G 227, 
alizier 156%. 


God Biken —. 
chatzbonds II. 


Ve l er 67,02%, ut. de 160 10 02 2 
a Se? Rente 71, 1 45 


gl eent: Cat 
ſel au ndon 
16.010 agio und per 1885 118% 
5 Fe Gét en, Dag Bonds per 1887 121%. Go Hahn 
15%. Central Pacific 107. News⸗York Centralbahn 112. 
Wearenbericht Baumwolle in New⸗Nork 12%, do. in New⸗ 
Orleans 12%. De troleum in Newyork CA do. in n 13%. 
Mehl 5 D. 15 0. Rother Frühjahrsweizen 1 
Mais (old mixed) 65 C. Zucker (Fair reſiſting Muscovados) 756 
Kaffee (Rio⸗) 17%. Schmalz 00 Géi Wilcox) 13% C. Speck 
fort clear) 13 ©. Getreidefracht 4%. 


a 
Köln 27. April, Nachm. 1 Uhr, Getreidemarkt. Wei 
neger loko 22, 50, fremder loko 23, 00, per Mai 20 per Eier 


20, S5. Ro gar biefiger Info 5 400 per Mai 15, 002 per Juli 15, 
Hafer, loko 19, 00, per 2 Mai Rüböl, loko 32, 80, per Mat 
32, 80, per Oktober 33, 50 e nete er: Rauh. 

Bremen 27. April, Na EE Petroleum ir ee 
Standard white loko und pr. Mai 11, 30, pr. Juni 11, 40, pr. Auguſt⸗ 
Dezember 12, 30. Feſt. 

Hamburg, 27. April, Nah. Getreidemarkt. Weizen loko 
feſt, auf Termine behauptet. Rog en loko feſt, auf Termine ruhig. 
Weizen pr. April⸗Mai 204 Br., 201 Gd., pr. Juni⸗ Juli 155 
1000 Kilo 206 B., S. Roggen pr. 9 05 Mai 148 B 
G., per Juni⸗Juli per 1000 Kilo 150 Br., 149 Gd. Hafer hohe 
Gerſte Gei? Rüb öl feſter, loko 61%, per Mai 60, pr. Oktober 
per 200 Spiritus leblos, per April 33%, * Mai⸗Junt 
a pr. IR 34%, pr. Auquft-Schlember pr. 100 Liter 100 pCt. 

36%. Kaffee ruhig, ug ge an ER ee behauptet, 
Standard white loko 12, 2 90 G. pr. April 12 G., pr. 
Aug Deember 12, 00 Gd. — Weiber! Trübe. 

58 a a ROM: 27. April. Roheiſen. Mixed numbres warrants 
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Frodußten-Börfe. 


Berlin, 27. April. Wind: W. Barometer: 28,1. 
meter: + 10° R. Witterung: wolfig. 

Weizen loko per 1000 Kilogr. 180—220 nach Qual. gef., gelber 
5 dieſen Monat April⸗Mai 202 201,50 bz., Mai⸗Juni do., 


Thermo⸗ 


ni⸗Juli 205,50 —204,50—205 bz., Juli⸗Auguſt 208--207,50 bz., Sept.⸗ 
ehr. 210 bz. — Roggen loko per 1000 Kilogr. 146-165 nach 
Qual. gef., ruſſ. 146—150, polniſch 151 152, inländ. 160165, defekt. 
mt. 140 ab Bahn bz., per dieſen Monat —, Frühjahr 149—148,50 ba, 
Mai⸗Juni 147 146,50 bz., Juni⸗Juli 146,50 —146 bz., Juli⸗Auguſt 
147 ba, Sept.⸗Okt. 149,50 bz. — Gerſte loko per 1000 Kilogr. 141— 
180 nach Dual. gef. — Hafer Info per 1000 Kilogr. 150 —190 nach 
Qual. gef., * u. weſtpr. 166180, ruſſ. 150—180, ſchwed. 183—186, 
Bomm. u. meckl. 183—187 ab Bahn bz. per dieſen M nat —, Frühjahr 
168.—166,50—167,50 bo, Mai⸗Juni 164,50 bz., Juni⸗Juli 163,50 bz. 
Juli⸗Auguſt 159,50 bz., Sept.⸗Okt. 155,50 bz. — Erbſen per 1000 
Kilogr. Kochwaare 178—210 nach Qual., Futterwagre 170—177 nach 
Qual. — Leinöl loko per 100 Kilogr. ohne Faß 58 M. — Rüböl 
Ber 100 Kilogr. loko ohne Faß 60,5 mit Faß —, per dieſen Monat 61 
is 61,4—61,3 bz. April⸗Mai do., Mai Juni do., Sept.⸗Okt. 63 bz. — 
Petroleum (Standard weite) per 100 Kilogr. mit Faß loko 28 ba, 
per dieſen Monat 25,5 bz., Sept.⸗Oktbr. 25 bz. — Spiritus per 
100 Liter à 100 pCt. = 10,00 pCt. loko ohne Faß 44,8 bz, per dieſen 
Monat —, loko mit Faß —, per dieſen Monat 45—45,2—44,9 ba, 
April⸗Mat do., Mai⸗Juni do., Juni⸗Juli 45,9—46,1 45,8 bz., Juli⸗ 
Auguſt 46,9 —47,1 46,9 bz., Aug.⸗Sept. 47,9--48,1—47,9 bn, Sept. ⸗ 


N Berlin, 27. April. Trnutzdem der geftvige Schluß recht hoch ge⸗ 
tweſen war und die Meldungen von außerhalb recht feſt gelautet hat⸗ 
fen, eröffnete der Verkehr doch eher matt. Allerdings blieb die Ver⸗ 
ſtaufsluſt auf enge Grenze beſchränkt und geſtattete auf Grund des 
Ech geltend machenden Deckungsbedürfniſſes eine langſam ſteigende 
chntwickelung des Coursniveaus. Doch folgten raſch kleine Abſchwä⸗ 
zeungen, dabei blieb der Verkehr an ſich äußerſt geringfügig und kenn⸗ 
kichnete ſich Khenſo als Prolongationsgeſchäft. Denn die Meinung 
kber die Au sſichten des Mai war auch heute eine ſehr getheilte, und 
eine Partei wagte es, ihrer Anſicht durch dreiſteres Vorgehen einen 
Ausdruck zu geben. Im Allgemeinen konnte die Haltung auf Grund 
von Deckungen als feſt betrachtet werden. Doch erſchienen die Noti⸗ 


rungen nur bei einzelnen Effekten weſentlich heſſer. Im Vordergrunde 


Okt. —. Mehl. Weizenmehl Nr. 0 27,50 26,50, Nr. 0 u. 
25,5021 M. Noggenmehl Nr. 0 23,5022, Nr. 0 u. 1 21,25—19,75 
per 100 Kilogr. Brutto inkl. Sack, per dieſen Monat 20,80 — 20,75 b. 
April⸗Mai do., Mai⸗Juni do., Juni⸗Juli 20,90 bz., Juli⸗Auguſt 21 bz., 
Sept⸗Okt. 21,10 bz. (B. u. H.⸗Z.) 


Breslau, 27. April. [Amtlicher Produktenbörſen⸗Bericht.] — 
Roggen (per 2000 Pfd.) behauptet, gef. — Ctr., per April u. April⸗ 
Mai 145,50 B. u. G., Mai⸗Juni 144,50--145 ba, Juni⸗Juli 146,50 — 
147 bz. u. B., Juli⸗Auguſt 148,50 B., Sept.⸗Okt. 149,50 G., 150,50 B. 
— Weizen per April⸗Mai 188 G., Mai⸗Juni —, gek. — Gi — 
Gerſte per April⸗Mai —. — Hafer per April 180 G., April⸗ 
Mai 173 bz. u. G., Mai⸗Juni —, Juni⸗Juli —. Raps 290 B. 
Nüb öl feſt, gef. — Etr., loko 62 B., per April u. April⸗Mai 61,50 B., 
Mai⸗Juni 61,50 bz., Sept.⸗Okt. 61 bz., 61,50 B. — Spiritus un⸗ 
verändert, gef. — Liter, loko 42,70 bz. u. B., 41,70 G., April und 
April⸗Mai und Mai⸗Juni 43,50 bz. u. G., Juni⸗Juli 44,50 B., Juli⸗ 
Auguſt 45,50 B., Auguſt⸗Sept. 46,50 bz. u. B. — Zink unverändert. 

Die Börſen-Kommiſſion. (Br. Hdls.⸗Bl.) 


Dania 27. April. Getreide⸗Börſe. Wetter: kalt und 
naß. — Wind: N. 

Weizen loko zeigte ſich am heutigen Markte in guter Frage und 
ſind zu feſten Preiſen 1040 Tonnen verkauft worden. Bezablt iſt für 
Sommer: 130,1 Pfd. 197 M., glaſig 124, 125, 125, Pfd. 198, 199 M., 
126 Pfd. 200 M., hellbunt 125/6 Pfd. 206 M., 1278, 129 Pfd. 207, 
208 M., 130 Pfd. 209, 212 M. per Tonne. Termine theurer, April⸗ 


Mai 201 M. bez., 202 M. Br., Mai⸗ Juni 200 M. bez., 201 M. G., 


des Geſchäfts ſtanden Kreditaktien und Rheiniſche; auch Lombarden 
und Diskonto-Kommandit⸗Antheile ſchloſſen ſich bald der ſteigenden 
Bewegung an. Ruhiger, doch feſt lagen Franzoſen und Laurabütte, 
ſowie die übrigen preüßiſchen Bahnen. Grohe Meinung herrſchte für 
Rumänen, der 0 gleichfalls beſter Kaufluſt begegneten. Oeſter⸗ 
reichiſche Bahnen beliebt. Prioritäten faſt Waagté eſt, und verein⸗ 
zelt auch ziemlich lebhaft; Halle-Sorauer, Hannover⸗Altenbekener und 
Anhalter, Lemberger und Görmörer 10 andbriefe bevorzugt, Oſtbahn, 
Nordoſtbahn, Elbethal und ungariſche Staats⸗Eiſenbahn beliebt. 
Fremde Fonds und Renten zogen insgeſammt an, doch blieb der Ver⸗ 
kehr unbedeutend. Looſe lebhaft, namentlich 1860er, 1864er und 1858er 
öſterreichiſcher Banken fanden gute Beachtung, Deutſche Bank, Preu⸗ 
ßiſcher Boden⸗Kredit, Schaffhauſenſcher Bankverein und Deſſauer Kre⸗ 


11 Juni⸗Juli 03% M. bez., Septbr.⸗Oktober 207 M. G. Regulirungs⸗ 


se 2 Ze AN Kaf dé ER Trug 


preis 199 M. 

Roggen loko in guter Qualität feſt, 121 3 Pfd. 147% M. bezahlt. 
Umſatz 20 Tonnen. Kermine flau, April⸗Mai 141 M. Br. ee 
5 141 M. Gekündigt 100 Tonnen. — Spiritus loto mit 
43,75 M. gekauft. 

Magdeburg, 26. April. Weizen 200—220 M., Roggen 160-180, 
Gerſte 170—200, Hafer 175—190 pro 1000 Kilogr. 
ere eee EE EE 

Meteorolsgiſche Beodachtungen zu Psſen. 


Barometer 260“ 


Datum. Stunde. 


er der | Therm. Wind. Wolkenform. 


27. April Nachm. 2 27, 91 + 84 NWe23 trübe, Cu-st, Ni, 
27. Abuds 1027, 9¼ 78 5°3 | NW 2-3 bedeckt, Ni. 
„ Morgs. 6, 27“ molt 21 NW'2 trübe, St, 


— —̃ . 


Waſſerſtand der Warthe. 
Sieten, am SE April Mittags 156 Meter. 
= E 2 2 2 77 


7 = 


— 9X K; 


dit beliebt. Märkiſch⸗Weſtfäliſches Bergwerk und Zentrum, Sendter 
Viehmarkt, Pferdebahn und Baugeſellſchaften feſt. Doch blieben au 
in den gegen baar gehandelten Werthen die Umſätze gering. In der 
zweiten Stunde hob ſich das Coursniveau fait überall noch mehr nnd 
auch Franzoſen erſchienen recht belebt. — Nach der Prämien ⸗Erklä⸗ 
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tralbank gewann 2, Weſtfäliſche Union 1, Aachen-Höner 4,50. Der 
Schluß war matter. 
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